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NACHHALTIGKEITSBEURTEILUNG

Nachhaltigkeitsheurteilung der Linien-
fihrung einer Eisenbahnneubaustrecke

Das Schweizer Eisenbahnnetz wird
derzeit in verschiedenen GroBprojekten
fiir Hochleistungsverbindungen
ausgebaut, was vielerorts zum Bau neuer
Trassenabschnitte fiihrt. Systematische
Priifungen der Nachhaltigkeit von
Eisenbahn-Trassenfithrungen wurden
bislang noch nicht gemacht, obschon
Eisenbahninfrastrukturen iiber mehrere
Generationen erhalten bleiben und dabei
lokale und iiberregionale Interessen
aufeinander treffen. Der vorliegende
Artikel macht einen Vorschlag fiir ein
problemspezifisches Indikatorensystem
zur Beurteilung der Nachhaltigkeit eines
konkreten Trassenausbaus im
schweizerischen Mittelland.

Die heutige Gesellschaft verlangt nach
immer mehr Mobilitdit. Die standig
wachsende Verkehrsnachfrage kann ei-
nerseits durch verbessertes Verkehrsma-
nagement bewdltigt werden, fuhrt je-
doch andererseits auch zum Bau neuer
Verkehrsinfrastrukturen. Ein Verkehrs-
system muss sowohl unter wirtschaftli-
chen als auch sozialen und 6kologischen
Gesichtspunkten auf Dauer tragbar sein
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[1]. Trotz Bezuschussung durch die 6f-
fentliche Hand erfiullen der offentliche
Verkehr und insbesondere der Eisen-
bahnverkehr viele dieser Anforderungen
und werden deshalb von Staaten und
Staatengemeinschaften gefordert. Auch
in der Schweiz steht die Forderung einer
nachhaltigen Mobilitdt im Mittelpunkt
der Verkehrspolitik [2]. Der offentliche
Verkehr soll dazu einen wesentlichen
Beitrag leisten. Mit den GroBprojekten
NEAT (Neue Eisenbahn Alpen Transver-
sale), BAHN 2000 und den Anschlissen
ans europdische Hochgeschwindigkeits-
netz wird eine Leistungssteigerung fur
Personen und Guter im Schienenverkehr
angestrebt, die jedoch nur mit der Erstel-
lung neuer Infrastrukturen erreicht wer-
den kann.

Der Bau von Eisenbahninfrastrukturen hat
sehr langfristige Auswirkungen, die meh-
rere Generationen betreffen. So wurde
z.B. die heutige Gotthardstrecke bereits
um 1882 in Betrieb genommen. Die Wabhl
der Linienflhrung ist ausschlaggebend fur
die ErschlieBung bestimmter Orte und
tradgt somit auch zu deren wirtschaftlichen
Entwicklung bei. Doch profitiert nicht
jeder Punkt entlang einer Bahnstrecke von
der verbesserten ErschlieBung. So hat z.B.
die ideale BahnerschlieBung der Satelliten-
stddte um Stockholm zu einer starken
Erhdhung der Einwohnerzahl in diesen
Gebieten und der Arbeitskréfte in der
Kernstadt Stockholm geftihrt [3]. Die
Strecke zwischen zwei Verkehrsknoten
kann jedoch schwere Belastungen fiir Um-
welt und Gesellschaft hervorrufen wie
Larm und die Zerschneidung der Land-
schaft [4]. Gerade auf Hochleistungs-
strecken halten die Schnellziige oft nicht

Abb. 1: Der Aushav von Eisenbahn-Hochleistungsstrecken entspricht einem iiberregionalen
Bediirfnis nach gesteigerter Mobilitiit. Die betroffene Landschaft und die lokale Bevolkerung

konnen dadurch aber stark beeintriichtigt werden
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an Regionalbahnhofen, so dass die lokale
Bevolkerung praktisch nur von den Nach-
teilen einer solchen neuen Strecke betrof-
fen ist (Abb.1). Bei der Wahl der Strecken-
fuhrung treffen also lokale Bedurfnisse
nach einer intakten Umwelt auf Uberre-
gionale Interessen nach erhdhter Mobi-
litat. Dabei stellt sich die Frage, wie weit
im Sinne globaler Gerechtigkeit fur die Be-
friedigung des Uberregionalen Bediirfnis-
ses das Territorium der lokalen Bevolke-
rung beansprucht werden kann [5].

Der vorliegende Artikel préasentiert die Re-
sultate einer Diplomarbeit am Departe-
ment fur Bau, Umwelt und Geomatik der
ETH Zirich [6], die sich im Rahmen des
WSL-Programmes ,Landschaft im Bal-
lungsraum* abspielte. Er gibt vorab einen
kurzen Einblick in die vorhandenen
Grundlagen zur Nachhaltigkeitsbeurtei-
lung der Trassenwahl von Eisenbahn-
strecken. Dann werden der Aufbau sowie
die Anwendung eines eigenen, spezifi-
schen Indikatorensystems fiir ein Varian-
tenstudium einer Eisenbahnneubaustrecke
erlautert. Zudem werden bestehende
fachverwandte Indikatorensysteme auf
diese neue Fragestellung tbertragen und
auf ihre Eignung dazu Uberprift. Aus-
fuhrungen tber Chancen und Probleme
bei Nachhaltigkeitsbetrachtungen von
neuen Eisenbahnstrecken sowie Vor- und
Nachteile der Anwendung bestehender
Indikatorensysteme beschlieRen den Arti-
kel.

Grundlagen zur
Nachhaltigkeitshetrachtung im
Zusammenhang mit der
Trassenwahl von
Eisenbahnlinien

Gesetzgebung

Die Schweizerische Gesetzgebung schreibt
fir neue Eisenbahnlinien zwingend eine
Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) vor
(UVPV, Anhang 12) [7]. Diese untersucht
jedoch nur die umweltrelevanten Auswir-
kungen eines definierten Projektes an
einem bestimmten Standort und beinhal-
tet weder Variantenstudium noch Unter-
suchungen zu sozio-6konomischen As-
pekten. Der frihzeitige Einbezug von Um-
weltaspekten bei Planen und Program-
men, welche voraussichtlich erhebliche
Umweltauswirkungen haben, wird mit der
Strategischen Umweltpriifung angestrebt,
welche in der EU-Richtlinie SUP-RL be-



schrieben ist [8]. Die dreijghrige Umset-
zungsfrist der EU-Mitgliedstaaten begann
am 21. Juli 2001 mit der Publikation der
SUP-RL im ,, Official Journal" (L197, Seite
30) der Europdischen Kommission. Bei der
Durchfiihrung der Strategischen Umwelt-
prifung erhofft man sich nebst der
Beriicksichtigung von Umweltbelangen
auch eine verbesserte Akzeptanz der Er-
gebnisse [9]. Die gleichzeitige umfassende
Prifung wirtschaftlicher Kriterien ist je-
doch auch in der SUP-RL nicht vorgese-
hen. Die wesentlichen Erweiterungen
einer Beurteilung nach Nachhaltigkeits-
kriterien gegentiber einer UVP sehen die
Autoren einerseits in der ausgeglichenen
Beriicksichtigung aller drei Dimensionen
Umwelt, Wirtschaft, Gesellschaft, ande-
rerseits in der speziellen Beachtung einer
gerechten Verteilung von Nutzen und
Lasten eines Vorhabens auf verschiedene
Generationen.

Wissenschaft

Wissenschaftliche Arbeiten zu Nachhal-
tigkeitsbetrachtungen im Verkehr bezie-
hen sich in den meisten Féllen auf den
Vergleich von 6ffentlichem und individu-
ellem Verkehr (z.B. [10]; [11]). Dabei
liegt der Fokus auf dem Energiever-
brauch und der Luftbelastung sowie dem
Fahrzeitbedarf (unter Berlicksichtigung
von Verkehrsstaus), der Unfallhdufigkeit
und Bequemlichkeit. Einen speziellen
Fokus auf die Eisenbahn legte die Fall-
studie , Zukunft Schiene Schweiz" der
ETH Zurich [12]. Allerdings geht auch
diese nicht explizit auf die Evaluation der
Linienfihrung ein, sondern betrachtet
neben den Aspekten Ldrm und Energie
das Problem belasteter Standorte und
die Beeintrachtigung von Natur und
Landschaft sehr allgemein. Im Nationa-
len Forschungsprogramm ,Verkehr und
Umwelt” wurde unter anderem ein Indi-
katorenset entwickelt, das allgemein auf
alle Verkehrsarten und alle 6kologischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Aspekte des Verkehrs anwendbar sein
sollte [131].

Beschreibung Radien | vy |

Teilweise Nutzung von vorhandenen (offenen) >1700m | 160 km/h,
Trassen, anschlieBende Neubaustrecke 200 km/h
vorwiegend im Tunnel

V2 Neubaustrecke als durchgehender Tunnel >5000m | 200 km/h

V3 Neubaustrecke mit groBen Radien und moglichst | > 5000m | 200 km/h
kurzen Tunnels

V4 Ausbau der bestehenden Strecke von 2 > 750m 140 km/h
auf 4 Spuren

Tab. 1: Charakteristika der vier Varianten

Fachverwandte
Nachhaltigkeitsindikatorensysteme

Auf der Basis des Ziel- und Indikatoren-
systems nachhaltiger Verkehr (ZINV) des
Eidgenossischen Departements fir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikati-
on (UVEK) wurden 2002 die , Nachhaltig-
keitsindikatoren fir Straeninfrastruktur-
projekte” (NISTRA) entwickelt [14]. Das
Bundesamt fir Strassen (ASTRA) wendet
NISTRA seit 2003 bei groReren Bau- und
Ausbauprojekten  von  National- und
HauptstraBen an und ersetzt damit die
lange Zeit Ublichen ZweckmaRigkeitsprii-
fungen. Die 50 Indikatoren zur Beurtei-
lung verschiedener Varianten werden mit
einer erweiterten Kosten-Nutzen-Analyse
bewertet; alle Teilwirkungen, welche sich
in monetdren GréBen messen respektive
in solche umrechnen lassen, werden in
einer  Kosten-Nutzen-Analyse  erfasst,
nicht monetarisierbare Indikatoren werden
mit einer Nutzwertanalyse bewertet, qua-
litative Indikatoren vervollstandigen die
Bewertung. Die Darstellung der Resultate
erfolgte fur jede Nachhaltigkeitsdimension
separat, die Gesamtaggregation wird den
Entscheidungstragern Gberlassen.

Die Evaluation von Eisenbahnstrecken-
fihrungen ist nicht nur ein bahntechni-
sches, sondern auch zu wesentlichen Tei-
len ein raumplanerisches Problem. In der
Schweiz werden derartige strategische
Entscheidungen auf der Stufe kantonaler
Richtpldne gemacht. Diese zeigen die
angestrebten rdumlichen Entwicklungen

eines Kantons fur einen Zeitraum von
rund 10-15 Jahren auf. Der Kanton Aar-
gau besitzt eine Checkliste , Interessen-
abwégung Nachhaltigkeit” [15] zur Un-
terstlitzung der Planung von langfristigen
Projekten, welche ein moglichst breites
Spektrum der Projektevaluation in der 6f-
fentlichen Verwaltung abdecken soll (z.B.
auch ein Polizeikonzept). Die Schwierig-
keit besteht jedoch, dass beim kon-
kreten Vorhaben nicht alle Indikatoren
benutzt werden kénnen (15 von 30 Indi-
katoren).

Erarbeitung eines

rroblemspenflschen
ndikatorensystems zur

Nachhaltigkeitsheurteilung

Die nachfolgend beschriebene Nachhal-
tigkeitsbeurteilung einer neuen Eisen-
bahnlinienfihrung bezieht sich auf ein
konkretes Vorhaben im schweizerischen
Mittelland. Angesichts der steigenden
Verkehrsnachfrage auf der Strecke Zurich
— Olten muss der Abschnitt Killwangen -
Mellingen — Rupperswil um zwei Spuren
ausgebaut und somit eine Liicke im Vier-
spurnetz geschlossen werden. Auf dem
rund zwolf Kilometer langen Abschnitt
zwischen Mellingen und Rupperswil ste-
hen vier Varianten zur Diskussion (Tab.
1), (Abb. 2).

Wiéhrend bei Variante V4 die vorhandene
Infrastruktur ausgebaut wird, handelt es
sich bei den Varianten V1 bis V3 um neue
Linienfahrungen . Das nachfolgend erldu-

—=== Tunnelstrecken

bestehende Strecken

Anschlussstrecken

1. Identifikation und Gruppierung der beteiligten Akteure

2. Synopsis der Interessen aller Akteursgruppen

3. Strukturierung der Interessen in einem Zielsystem

4. Aggregation und Gewichtung der Indikatoren

5. Sensitivititsanalyse

Abb. 2: Skizzenhafte Darstellung der vier Varianten (Streckenliingen

10.9 = 12.6 km)

Abb. 3: Methodischer Ablauf zur Erarbeitung des Indikatorensystems

zur Nachhaltigkeitsheurteilung von Eisenbahnlinienfihrungsvarianten
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Abb. 4: Problemspezifisches Indikatorensystem mit 9 Oberzielen, 20 Teilzielen und 24
Indikatoren; Quantifizierung mittels Nutzwertanalyse

terte Indikatorensystem ist auf den Ver-
gleich der vorliegenden Varianten aus-
gerichtet. Der Bedarf zukinftiger Ge-
nerationen nach dem Streckenausbau
wird vorausgesetzt. Es handelt sich zudem
um eine a priori-Evaluation, wobei noch
nicht feststeht, ob der Ausbau dieses
Streckenabschnitts  tatsdchlich  realisiert
wird.

Akteurskonstellation und
Interessenlagen

Der Erarbeitung des Indikatorensystems
lag die in Abb.3 aufgefiihrte Methodik zu-
grunde. Zuvorderst stehen die involvierten
Akteure, wozu die offentlichen Verwal-
tungen, die auftraggebende Bahnunter-
nehmung, die betroffenen Grundeigenti-

U322 Verbrauch von Schotter

0 100
durchgehender durchgehend schotterloser
Schotteroberbau Oberbau (faste Fahrbahn)

0
Worst-case-5zenario:
fiktive Streckenfihrung
aentlang dichtest besiedelter
Gebiete im Projektgebist

U322 i.i‘berm#sslg ldrmbelastefe Personen am Wohnort

keine Personen
ibermdssig larmbelastet

100

1]
tiber ganze
Streckenfihrung
beeintrachtigter
Landstreifen von 30m
Breite

U322 Beeintrichtigung von Kulturfand und Wald

alles im Tunne!

100 Abb. 5:

Beispiele von
Grenzwerten fir
Indikatoren der
Nutzwertanalyse
(jeweils 0 - 100

Nutzenpunkte)
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mer und Anwohner, aber auch Akteure
mit sektoriellen Interessen wie Natur- und
Heimatschutzverbande, Fahrgdste und
Erholungssuchende gehoren.

Jeder Akteursgruppe wurden entspre-
chend ihrer Funktion und Betroffenheit
beziiglich des Vorhabens spezifische
Ober- und Teilziele hinsichtlich der Berei-
che Umwelt, Wirtschaft, Gesellschaft zu-
geordnet. Dabei wurde davon ausgegan-
gen, dass die verschiedenen Akteurs-
gruppen unterschiedliche Schwerpunkte
setzen. So stehen z.B. fiir das Bahnunter-
nehmen wirtschaftliche Aspekte im Vor-
dergrund, wéhrend die lokale Bevolkerung
vorab Okologische und gesellschaftliche
Interessen vertritt.

Strukturierung der Interessen in einem
Zielsystem

Die Grundlage des Zielsystems bilden die
vorgangig definierten, in Teilzielen kon-
kretisierten Oberziele jeder Nachhaltig-
keitsdimension. Dabei existieren Teilziele,
welche nicht ins Zielsystem einbezogen
werden, sei es
e wegen der Irrelevanz bei der Bewer-
tung von Varianten (keine Unterschiede
zwischen den einzelnen Projektalterna-
tiven, z.B. ,Kapazitdt steigern”, ,Mog-
lichkeiten fur Mitbestimmung schaffen
oder ,lokale Bauwirtschaft ankurbeln*)
oder
e aufgrund der Abhéngigkeit von ande-
ren Teilzielen (z.B. ,Beeintrachtigung
von Land- und Forstwirtschaft minimie-
ren" oder ,Erschiitterungen minimie-
ren").
Basierend auf den drei Dimensionen der
Nachhaltigkeit wurden die Interessen der
verschiedenen Akteure in neun Oberziele
zusammengefasst. Die Oberziele wurden
weiter in Teilziele unterteilt, zu denen
wiederum zugehorige Indikatoren (Mess-
groRen) formuliert werden (Abb. 4),
welche die eigentlichen Kriterien der
Nachhaltigkeitsbeurteilung darstellen. Das
Zielsystem berlcksichtigt die flr dieses
Projekt relevanten Aspekte. Die Anzahl
der Indikatoren wird auf 24 begrenzt, da
mit einer Steigerung der Zahl der Indika-
toren keine genaueren Ergebnisse erwar-
tet werden koénnen.

Bewertung

Durch die Quantifizierung der Indikatoren
wird das Indikatorensystem zum Bewer-
tungssystem. In diesem wurden die Indi-
katoren nach der Nutzwertanalyse aggre-
giert. Damit eine Standardisierung Uber
Nutzenpunkte moglich war, wurden fiir
die Indikatoren jeweils Grenzwerte fiir den
maximalen bzw. minimalen Nutzen ange-
geben (Abb. 5).



Die Gewichtung der Indikatoren erfolgte
unabhdngig fur jede der drei Nachhaltig-
keitsdimensionen mittels einer hierarchi-
schen Gewichtung der Oberziele, Teilziele
und Indikatoren durch die Autoren. Zu-
satzlich zu dieser eigenen Gewichtung
wurde auch eine einfache Gewichtung der
Teilziele nach den Praferenzen einzelner
Akteure, die in einer Umfrage ermittelt
wurden, vorgenommen. Die Autoren
stitzten sich bei der Verteilung der Ge-
wichte auf die Anzahl der Nennungen be-
stimmter Teilziele sowie auf Gespréache
mit direkt Betroffenen (Bahnunterneh-
mung, kantonale Amter, Anwohner, Fahr-
géste).

Zur Uberpriifung der Stabilitdt der Nutz-
wertanalyse wurden Sensitivitatsanalysen
durchgefiihrt.

Resultate

Die Varianten (Abb. 2) wurden mit der
beschriebenen Nutzwertanalyse mit dem
problemspezifischen  Indikatorensystem
(Abb. 4) bewertet. Mit Hilfe von GIS
(Geografisches Informationssystem) konn-
ten sdmtliche Indikatoren mit Flachenbe-
zug automatisch quantifiziert werden. Die
Zusammenstellung der Resultate (Abb. 6)
mag auf den ersten Blick ein einheitliches
Bild ergeben. Die genauere Betrachtung,
zu deren Hilfe u.a. auch von jeder Nach-
haltigkeitsdimension eine Nachhaltigkeits-
Rosette erstellt wurde, zeigt jedoch inter-
essante Ergebnisse.

Die beiden Varianten V1 und V2 werden
bei gleicher Gewichtung der Nachhaltig-
keitsdimensionen Wirtschaft, Gesellschaft
und Umwelt sehr dhnlich bewertet. Ob-
wohl die  projektspezifische Situation
immer im Auge behalten muss, ist die
Feststellung interessant, dass der durchge-
hende Tunnel (Variante V2) in der Nach-
haltigkeitsbetrachtung nicht mit Abstand
am besten abschneidet. Die Vorteile beim
geringen Landschaftseingriff, dem Larm
und der Reisegeschwindigkeit werden
durch héhere jdhrliche Kapitalkosten,
Grundwasserbeeintrachtigungen und
niedrigerem Fahrgastkomfort kompen-
siert. Die Variante V1 mit Aushutzung
einer bestehenden offenen Linienfithrung
und nur teilweisen Neubaustrecke (vor-
wiegend im Tunnel) wird praktisch gleich
bewertet wie der durchgehende Tunnel.
Die Varianten V3 und V4 liefern schlech-
tere Ergebnisse. Als groftes Manko er-
scheinen der Eingriff in Privateigentum
sowie hohe Larmemissionen. Beim Ausbau
der bestehenden Strecke (Variante V4) ist
dies kaum zu vermeiden, da die alte Lini-
enfihrung aufgrund ihrer ErschlieBungs-
funktion in néchster Ndhe von Siedlungen
liegt. Die weite Linienflthrung mit nur kur-
zen Tunnels (Variante V3) bietet auf einer

Strecke von rund 12 km zu wenig Spiel-
raum fur die Umfahrung von Siedlungen
und geschiitzten Landschaften. Die feh-
lende Erhdhung der Streckengeschwindig-
keit beim Ausbau der bestehenden
Strecke kann durch niedrigere jdhrliche
Kapitalkosten sowie leicht niedrigeren Be-
triebs- und Unterhaltskosten teilweise auf-
gefangen werden. All diese Feststellungen
sind jedoch projektspezifisch und bei jeder
Variantenbeurteilung neu zu prifen.

Die abschlieBende Beurteilung, v.a. die
Gewichtung Uber alle drei Dimensionen
der Nachhaltigkeit (Wirtschaft, Gesell-
schaft, Umwelt), wird bewusst dem
Betrachter Uberlassen. SchlieBlich soll den
Entscheidungstrdgern  durch  absolute
Werte kein Sand in die Augen gestreut
werden. Andererseits wird es fur die Ent-
scheidungsfindung als Vorteil betrachtet,
wenn die abschlieRende Gewichtung von
den Entscheidungstragern selbst durchge-
fuhrt wird.

Bewertung mit fachverwandten
Nachhaltigkeitsindikatorensystemen

Zusétzlich zum problemspezifischen Indi-
katorensystem wurde eine erweiterte Kos-

verzichtet. Der exakte Quervergleich
unter den drei Nachhaltigkeits-Bewer-
tungssystemen erweist sich als schwierig,
da die Darstellung der Resultate zu un-
terschiedlich und die Vollstandigkeit im
Falle der Checkliste , Interessenabwa-
gung Nachhaltigkeit” nicht gegeben
sind.

Die durchgefuhrten Sensitivitdtsanalysen
zeigen eine grofe Stabilitdt des eigenen,
problemspezifischen Indikatorensystems.
Zwar wurden Gewichtungen und Extrem-
werte der Nutzenfunktion ausschlieBlich
systematisch verdndert, also nicht fir ein-
zelne Indikatoren, doch dies in derart
groBem Masse, dass angesichts der prak-
tisch gleich bleibenden Resultate von einer
sehr guten Robustheit gesprochen werden
kann.

Diskussion und Schlussfolgerung

Strategische Entscheide wie die Wahl der
Linienfuhrung von Eisenbahntrassen (oder
die Festlegung kantonaler Richtpldne)
haben langfristige Konsequenzen fur die
Landschaft und die betroffene Bevolke-
rung. Daher wird heute vermehrt eine
vorgéngige Evaluation der Auswirkungen

100

Schlussresultat
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0

Varianten
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Abbh. 6: Resultate des problemspezifischen Indikatorensystems - fiir jede Variante wird pro
Nachhaltigkeitsdimension ein Nutzwert berechnet

ten-Nutzen-Analyse nach NISTRA sowie
eine Bewertung der Varianten nach der
Checkliste , Interessenabwédgung Nachhal-
tigkeit” des Kantons Aargau durchge-
fuhrt.

Betrachtet man die Ergebnisse im Ge-
samten, so ist die Rangfolge der bewer-
teten Varianten im Wesentlichen gleich.
Allerdings ist zu beachten, dass NISTRA
ausdriicklich auf eine Gesamtaggregati-
on der drei Nachhaltigkeitsdimensionen
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solcher Vorhaben auf Umwelt, Wirtschaft
und Gesellschaft im Hinblick auf eine
nachhaltige Entwicklung gefordert. Diesen
Betrachtungen sollte ein moglichst allge-
mein glltiger Standard an gewdinschter
nachhaltiger Entwicklung zu Grunde ge-
legt werden konnen, damit z.B. groRrdu-
mige Vergleiche unter alternativen Ab-
schnitten  von  Ausbaustrecken  der
Eisenbahn oder Verwaltungsentscheide
eines Kantons nach demselben Nachhal-
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tigkeitsgrundsatz bewertet werden kon-
nen [16].

In der vorliegenden Arbeit wurde einer-
seits ein Bewertungssystem speziell fir das
Fallbeispiel entwickelt, andererseits wur-
den zwei bestehende, allgemeine Indika-
torensysteme (NISTRA, Checkliste Kanton
Aargau) angewandt. Das eigene Indikato-
rensystem erlaubt die umfassendste Be-
wertung des vorliegenden Problems, da
alle Indikatoren auf diese spezielle Fra-
gestellung hin definiert wurden. Das Re-
sultat aus dieser Bewertung ldsst sich
daher auch am zuverldssigsten interpretie-
ren.

Die beiden Standard-Indikatorensysteme
ergeben wesentlich weniger sichere Be-
wertungsresultate, da zum Teil Indikato-
ren fehlen, um gewisse Aspekte des Pro-
blems abdecken zu konnen. Dies fallt
umso mehr ins Gewicht, wenn ein Indika-
torsystem der Ubersichtlichkeit halber nur
wenige Indikatoren enthdlt und zudem
eine grobe Bewertungsskala vorgegeben
wird, wie dies bei der Checkliste , Interes-
senabwdgung Nachhaltigkeit” des Kan-
tons Aargau der Fall ist. Andererseits kann
ein sehr umfangreiches Indikatorenset wie
NISTRA fur die Praxis eher verwirrend
sein. Um relevante Unterschiede zwischen
verschiedenen Varianten bzw. um we-
sentliches Verbesserungspotenzial identifi-
zieren zu kénnen, missen bei NISTRA die
Indikatoren zu wenigen Gruppen, die be-
stimmte Kriterien umschreiben, zusammen
gefasst werden. Die Aufteilung und sepa-
rate Darstellung der Resultate der drei
Nachhaltigkeitsdimensionen erscheint
zweckmaBig und vor allem transparent.
SchlieBlich hat die vorliegende Arbeit

deutlich gezeigt, dass auch objektiv her-
geleitete, konkret messbare Indikatoren
lediglich zur besseren Strukturierung eines
Bewertungsproblems beitragen kénnen.
Die eigentlichen Werte, anhand derer die
Nachhaltigkeit beurteilt werden soll, beru-
hen auf normativen Konzepten, zu denen
eine einheitliche Meinung nur auf einer
sehr allgemeinen Ebene gefasst werden
kann. Zudem sind bei der Anwendung all-
gemein giltiger Standard-Indikatorensys-
teme im konkreten Einzelfall immer
Licken in der Bewertung zu erwarten, da
hinter jeder Bewertungsfrage eine spezifi-
sche Zielsetzung steht. Fir den Vergleich
verschiedener Vorhaben hinsichtlich ihrer
Nachhaltigkeit empfiehlt es sich aber, auf
bestehenden Indikatorensystemen aufzu-
bauen und problemspezifische Aspekte im
Sinne der Fragestellung zu ergénzen.
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Summary / Résumé

I Assessing the sustainability of
new railway line layouts

Increasing mobility of today's society leads to a
growing need for new transportation infrastruc-
ture, whereas public transport shall foster su-
stainable traffic development. The Swiss railroad
network is recently being upgraded for high-ca-
pacity connections, what entails the construction
of new tracks. Construction of railway infrastruc-
ture has long-term effects that affect several ge-
nerations. Additionally, high-capacity railroads
satisfy primarily nationwide requirements for im-
proved access, while along the tracks, local land-
scape and populations suffer from the drawb-
acks like landscape fragmentation and noise.
Evaluation of the sustainability of railway align-
ments has not been accomplished systematically,
so far. The present article proposes a specific in-
dicator system to evaluate the sustainability of
different alignment variants in a construction
project in the Swiss Central Plateau.

Appreaa’uon de la durabilité du
tracé d'une ligne ferroviaire
nouvelle

Plusieurs grands projets sont en cours sur le ré-
seau ferroviaire suisse en vue d'y aménager des
relations de haute performance, ce qui conduit,
en de nombreux endroits, a construire des sec-
tions de ligne nouvelle. Jusqu'a présent, aucun
examen systématique de la durabilité d'un tracé
de ligne ferroviaire n'a été effectué, bien que
les infrastructures ferroviaires se maintiennent
pendant plusieurs générations et que, de ce
fait, des intéréts locaux et suprarégionaux ent-
rent en conflit. Le présent article expose une
proposition de systéme d'indicateurs spécifi-
ques a ce probléme pour évaluer la durabilité
de I'aménagement d'un tracé concret dans la
région centrale en Suisse.



